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ТЕРИТОРІАЛЬНА ТА ТРАНСПОРТНА ДОСТУПНІСТЬ ЗАМІСЬКИХ  
РЕКРЕАЦІЙНИХ ТЕРИТОРІЙ ДЛЯ ЛІТНЬОГО ВІДПОЧИНКУ 
 
Наведено методичний підхід до оцінки заміських зон відпочинку з точки зору територіального роз-
ташування та транспортної доступності, як одних з численних факторів оцінки рекреаційної цінності 
територій локального рівня. Розроблені й обґрунтовані класифікаційно-оціночні шкали, які дозволяють 
дати бальну оцінку місцю розташування рекреаційної території відносно населених пунктів і різним 
варіантам переміщення автомобільними дорогами до рекреаційних територій. Проведено оцінку шістьох 
обраних для дослідження потенційних рекреаційних територій вздовж р. Сів. Донець в межах Харківсь-
кої області. 
Ключові слова: потенційні рекреаційні території, територіальна та транспортна доступність, рекре-
аційна цінність території 
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TERRITORIAL AND TRANSPORT ACCESSIBILITY OF COUNTRY RECREATIONAL TER-
RITORIES FOR SUMMER RECREATION 
Territorial aspects of organization of rest are one of the decisive factors in the location of recreational fa-
cilities. Along with such factors as the presence of favorable natural resources and conditions for the organiza-
tion of recreational activities, the location of recreational formations in relation to settlements determines the 
volume of recreational flow.The distance from the settlement to the recreational facility becomes of particular 
importance for short-term summer recreation. Transport occupies an important place in the formation and devel-
opment of the recreational complex as well. This is due, on the one hand, to the need to create an integrated 
infrastructure along with other branches of the economy, and with the other transport of tourists from places of 
permanent residence to the main areas of tourism and recreation. When assessing the recreational resources and 
the suitability of potential recreational areas (PRA) for the local level for the development of small recreational 
facilities, integrated evaluation indicators are used that reflect the properties of the territories as natural ecosys-
tems and objects of economic development. Territorial and transport accessibility are among the many indicators 
in assessing the suitability of recreational areas for the placement of small recreational facilities for summer 
recreation. The developed methodological approach to the assessment of the territorial accessibility of the recrea-
tional area is based on the definition of a point of assessment of its distance from the settlement, taking into 
account the proportion of tourists from this settlement resting on this territory. A score of 6 recreational areas 
selected for research on the coast of the river Seversky Donets was conducted. The ability of tourists to get to the 
chosen recreational establishment directly depends on the transport accessibility of the RTA, which is provided 
by the transport infrastructure. The main transport for the carriage of short-term holidays is an automobile. On 
the way to the SPR, the riders overcome the roads of different categories, in addition, the recreation has alterna-
tive ways of access, for example, to go by the freeway partially in the detour, or shorter way by the so-called 
black highway. In order to determine the transport accessibility of PRA, a "conditional path length" indicator has 
been developed, which allows taking into account the lengths of individual sections of the road of different cate-
gories and types of road surface of the chosen variant of the road to achieving PRA. A ball assessment of the 
selected recreational territories was carried out on the basis of transport accessibility.Taking into account the 
territorial and transport aspects allows to supplement the assessment of the nature - resource block of indicators 
and get a comprehensive assessment of the RTA resources, on the basis of which potential customers - investors 
can choose the best recreational areas for the placement of recreational facilities. 
Key words: potential recreational territories (PRA), transport accessibility, recreational value of the 
territory 
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ТЕРРИТОРИАЛЬНАЯ И ТРАНСПОРТНАЯ ДОСТУПНОСТЬ ЗАГОРОДНЫХ РЕКРЕАЦИ-
ОННЫХ ТЕРРИТОРИЙ ДЛЯ ЛЕТНЕГО ОТДЫХА 
Представлен методический подход к оценке загородных зон отдыха с точки зрения территориально-
го расположения и  транспортной доступности, как одних из многочисленных факторов оценки рекреа- 
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ционной ценности территорий локального уровня. Разработаны и обоснованы классификационно-
оценочные шкалы, которые позволяют дать балльную оценку месту расположения рекреационной терри-
тории относительно населенных пунктов и различным вариантам перемещения автомобильными доро-
гами до рекреационных территорий. Проведена оценка шести избранных для исследования потенциаль-
ных рекреационных территорий вдоль р. Сев. Донец в пределах Харьковской области. 
Ключевые слова: потенциальные рекреационные территории, транспортная доступность, рекреаци-
онная ценность территории 
Вступ 
Територіальні аспекти організації від-
починку є одним з вирішальних факторів роз-
ташування рекреаційних об’єктів. Поряд з 
такими факторами як наявність сприятливих 
природних  ресурсів і умов для організації 
рекреаційної діяльності,  розміщення рекреа-
ційних утворень по відношенню до населених 
пунктів визначає обсяг рекреаційного потоку. 
Особливе значення відстань від населеного 
пункту до рекреаційного об’єкту набуває для 
короткочасного літнього відпочинку.  
Транспортна інфраструктура є для 
будь-якого регіону або країни не тільки сис-
темоутворюючою, але має велике значення у 
вирішенні економічних і соціальних про-
блем, з огляду на те, що забезпеченість прос-
тору транспортними комунікаціями є ключо-
вою умовою для залучення інвестицій, насе-
лення, розвитку різних галузей економіки, 
тим самим представляючи істотну перевагу в 
розміщенні виробництва, що дає високий 
інтеграційний ефект. Транспорт, також, за-
ймає важливе місце в формуванні і розвитку 
рекреаційного комплексу, що обумовлено з 
одного боку, необхідністю створення ком-
плексної інфраструктури разом з іншими 
галузями економіки, а з іншого перевезенням 
рекреантів з місць постійного проживання до 
основних зон туризму та відпочинку.  
Глобальні інтеграційні процеси і тен-
денції розвитку рекреаційно-туристичного 
ринку в світі роблять значний вплив на рек-
реаційну сферу в Україні та вимагають її 
поглибленого вивчення. Це обумовлено, з 
одного боку, посиленням уваги до рекреа-
ційної сфери, як однієї з провідних, на глоба-
льному, регіональному, державному та внут-
рішньодержавному рівнях, а з іншого - необ-
хідністю забезпечення населення доступни-
ми короткочасними видами відпочинку, пе-
реважно літнього, на місцевому, внутрішньо 
обласному і приміському рівні. 
Питанням теоретичного і практичного 
вивчення впливу територіальних і транспор-
тних аспектів на розвиток рекреаційно-
туристичної сфери присвячено безліч розро-
бок. Серед них слід виділити праці М.П. Бут-
ко, А.Б. Гайдука, П.В. Ґудзя,  В Г. Гуляєва, 
І.В. Сидоренка та ін. [7-10]. Ці роботи мали в 
основному загальнотеоретичну спрямова-
ність, або розглядали територіально-рекреа-
ційні і транспортно-рекреаційні взаємозв'язки 
на міжнародному та регіональному рівнях. 
Як одні з чинників, що визначають ре-
креаційну цінність територій, територіальне 
розташування і транспортний аспект розгля-
дався в дослідженнях А. Бейдика, К. Кілінсь-
кої, В. Данильчука, В. Шмагіної, B. Кравціва, 
Л. Мажар та ін. [14,15]. Однак в їх роботах 
показані принципи загальної оцінки рекреа-
ційних ресурсів на значних за масштабами 
територіях і практично відсутній аналіз в 
розрізі конкретних, потенційно придатних 
для влаштування малих рекреаційних об'єк-
тів територій локального рівня, які найбільш 
затребуваних для розвитку малих і середніх 
рекреаційних об’єктів. 
Оцінка рекреаційних ресурсів і прида-
тності потенційних рекреаційних територій 
(ПРТ) локального рівню для розвитку малих 
рекреаційних об’єктів  базується на викорис-
танні комплексних оціночних показників, що 
віддзеркалюють властивості територій як 
природних екосистем і об’єктів господарсь-
кого освоєння. 
Метою дослідження є розробка мето-
дичного підходу до оцінки обраних для дос-
лідження ПРТ локального рівня з точки зору 
їх територіального розташування і транспор-
тної доступності, як одних з численних фак-
торів оцінки рекреаційної цінності. 
Для досягнення мети необхідно: 
 провести аналіз бажаних відстаней від 
населеного пункту до місця відпочинку,  
 визначити найбільш затребувані  види 
транспорту для досягнення рекреаційного 
об'єкта та просторову організацію транспор-
тної мережі досліджуваних територій  
 розробити підходи до оцінки територі-
альної та транспортної доступності ПРТ на 
основі числових показників і класифікувати 
рекреаційні території відповідно до п'ятиба-
льної шкали, прийнятої для класифікації рек-
реаційних територій за іншими оцінюваним 
показниками; 
 провести оцінку  рекреаційних терито-
рій за показниками територіальної та транс-
портної доступності. 
 





Оцінка і класифікація ПРТ за показ-
ником територіальної   доступності. Для 
короткочасних виїздів (1-3 дні) найбільш під-
ходящі місця відпочинку розташовані в замі-
ській зоні, тому дослідження територіального 
аспекту організації короткочасного відпочин-
ку є актуальним, оскільки при проведенні 
комплексної оцінки потенційних рекреацій-
них територій (ПРТ) для облаштування рекре-
аційних об'єктів, територіальних аспект відіг-
рає важливу роль. 
Відпочиваючі розподіляються навколо 
міст нерівномірно. Чим більше місто, тим на 
більшу відстань їдуть відпочивальники, при 
цьому жителі великих міст освоюють більшу 
територію, ніж малих. Зі збільшенням відстані 
до місця відпочинку і витрат часу на дорогу 
зменшується кількість рекреантів, які повер-
таються ночувати в місто. В межах 1 годинної 
доступності переважають відпочиваючі без 
ночівлі. При витратах часу на дорогу від 1 до 
2 годин, чисельність рекреантів з нічлігом і 
без нього становить 55 -60% та 40 - 45% від-
повідно, а при витратах часу 2 години і біль-
ше – 75 - 80% та 20 -25% [1]. 
Територіальний аспект організації від-
починку включає питання розміщення рекре-
аційних утворень по відношенню до населе-
них пунктів, промислових об'єктів, транспор-
тних, інженерно - технічних мереж та споруд, 
сільськогосподарських і природних територій. 
Його облік спрямований на забезпечення най-
більш ефективного використання та охорони 
природних рекреаційних ресурсів, зручної 
доступності місць відпочинку, сприятливих 
умов освоєння та розвитку рекреаційних 
утворень. З метою аналізу загальних потреб 
міст України в просторах для створення бли-
зьких місць відпочинку були визначені розра-
хункові зони для міст з перспективним насе-
ленням понад 10 тис. чоловік [2,5].  
 У розрахунках була використана фор-
мула Кімштедта [1], за якою визначається  
максимальний радіус територіальної доступ-
ності зон відпочинку: 
 
де  Н — число жителів міста. 
На підставі розрахунків згідно (1) і лі-
тературних джерел розроблено класифікацію 
рекреаційних територій в залежності від раді-
уса їх територіальної доступності (табл. 1). 
Максимальна віддаленість територій ся-
гає 140 км від м. Харкова, що долається авто-
мобільним транспортом за 1,5 - 2 години і є 
прийнятним для короткочасного (одно - або 
декілька денного) відпочинку. 
За наведеною класифікацією визначені 
території Харківської області, що належать до 
тих чи інших класів з територіальної доступ-
ності [6]. Практично вся область, крім півден-
но-східного краю, підпадає під класифікаційні 
території.  На картосхемі (рис. 1) нанесені 
класифіковані відстані від населених пунктів з 
чисельністю населення більше 1 млн. жителів, 
до 50 тис. жителів, до 20 тис. жителів, тобто 
основні районні  й обласний центри Харківсь-
кої області, розташовані вздовж р. Сів. Донець. 
Для визначення бальної оцінки ПРТ за 
територіальною доступністю враховані відо-
мості, отримані при проведенні анкетного опи-
тування, про частку рекреантів, що прибули на 
відпочинок з м. Харкова і районних центрів, 
найближчих до досліджуваних рекреаційних 
територій [3]. При обробці даних опитування  
 
Таблиця 1 









Клас рекреаційної  придатності 
I II III IV V 
Бальна оцінка  
5 4 3 2 1 
10-20 ~14 2 4 7 10 14 
21-50 ~22 5 8 12 17 22 
51-100 ~30 10 14 19 24 30 
101-500 65-70 15 20 35 50 70 
501-1000 90-95 20 35 50 70 95 
1001-2000 135-140 30 55 80 110 140 






Рис. 1 – Розташування ПРТ в зонах територіальної доступності основних населених пунктів  
Харківської області 
 
з’ясовано, що переважна більшість рекреантів 
з населених пунктів чисельністю населення до 
50 тис. жителів віддають перевагу рекреацій-
ним територіям не далі чим 15 - 20 км, а жителі 
м. Харкова відпочивали практично на усіх ПРТ 
або поблизу них(табл. 2). 
У відповідності до розподілу рекреан-
тів з різних місць постійного проживання по 
досліджуваним ПРТ середньозважена бальна 
оцінка територіальної доступності території 
визначається [4,5]  : 
  
де    Bn – середньозважена бальна оцін-
ка територіальної доступності n -й ПРТ; 
         am  – частка рекреантів з m- го населено-
го пункту, що відпочивають на n -й ПРТ; 
         Znm – бальна оцінка зони територіальної 
доступності n -й ПРТ для жителів m- го насе-
леного пункту. 
В умовах дефіциту часу, відсутності 
особистого автотранспорту і слабкому роз-
витку пасажирських перевезень частина на-
селення віддасть перевагу відпочинку ближ-
че до міста, хоча природні умови краще на 
більш віддалених територіях. 
Таблиця 2 








смт. Печеніги м. Ст. Салтів-1 м. Ст. Салтів-2 
м. Харків 0,15 0,35 0,35 0,85 0,90 0,2 
м. Чугуїв    0,05   
м. Зміїв 0,05 0,10 0,10    
м. Первомайськ   0,05    
м. Балаклея 0,70 0,40 0,35    
інші насел. пункти 0,10 0,15 0,15 0,10 0,10 0,8 
 




Для дослідження було обрано шість 
ПРТ, розташованих вздовж р. Сів. Донець в 
межах Харківської області (рис. 1): № 1 –  
«Хутірська садиба» на землях селищної ради 
с. Чепіль Балаклійського району; № 2 – «Лу-
гові стариці» на околиці с. Червона Гірка 
Балаклійського району; № 3 – «Андріївська 
лука» поблизу с.м.т. Андріївка Балаклійсько-
го району; № 4 – «Печенізька дача» на ліво-
му березі Печенізького водосховища; № 5 – 
«Піщанка» на лівому березі Печенізького 
водосховища; № 6 – «Лісова дача» на право-
му березі Печенізького водосховища[5]. 
З урахуванням розташування ПРТ в 
певній зоні доступності для жителів  певного 
населеного пункту і їх частки  в загальному 
обсязі відпочиваючих на даній території 
(табл. 2), розраховані середньозважені бальні 
оцінки розглянутих ПРТ (табл. 3). 
Таблиця 3 
Бальна оцінка рекреаційної цінності ПРТ за територіальною доступністю 
 
Показник оцінки / 
/ Бальна оцінка  
Потенційні рекреаційні території 
ПРТ №1 ПРТ №2 ПРТ №3 ПРТ №4 ПРТ №5 ПРТ №6 
Територіальна  
доступність 
1,5 2,6 2,1 3,75 3,9 3 
 
Отримані бальні оцінки добре відо-
бражують віддаленість ПРТ від великих на-
селених пунктів та переваги рекреантів тих 
або інших населених пунктів при виборі 
місць відпочинку.  
Так, ПРТ № 1, що має високі бальні 
показники за природно-ресурсним потенціа-
лом, розташована на відстані близько 120 км 
від м. Харкова і не користується рекреацій-
ним попитом у його жителів. Перевагу цієї 
ділянці віддають жителі м. Балаклеї та на-
вколишніх сіл. В той же час на ПРТ №№ 4-6, 
що розташовані у ІІ зоні доступності від 
м. Харкова, переважно відпочивають хар-
ків’яни. 
Оцінка і класифікація досліджуваних 
ПРТ за показником транспортної доступ-
ності. Можливість рекреантів дістатися до 
обраної рекреаційної установи безпосередньо 
залежить від транспортної доступності ПРТ, 
яка забезпечується транспортною інфрастру-
ктурою. Транспортна інфраструктура являє 
собою систему просторово-виражених еле-
ментів, які включають транспортну мережу 
визначеної конфігурації, що використовуєть-
ся для здійснення перевезень, а також об'єкти 
організаційно-сервісного обслуговування, що 
забезпечують ефективну транспортну діяль-
ність та відіграють важливу роль у розвитку 
рекреації. 
Система транспортно-дорожнього 
комплексу (ТДК) Харківського регіону пред-
ставлена наземним (залізничним, автомобі-
льним – особистим і громадським, та повіт-
ряним транспортом, кожен з яких має свої 
переваги і недоліки, виконує певне функціо-
нальне призначення, характеризується спе-
цифічними особливостями розвитку. 
Оскільки оцінці в даному дослідженні 
підлягають території локального рівню, пові-
тряний транспорт не розглядався.  
Якщо окремо розглядати складові час-
тини транспортно-дорожнього комплексу 
Харківського регіону, які використовуються 
місцевими рекреантами, то автомобільному 
та залізничному транспорту належить найбі-
льша частка у перевезеннях як вантажів, так і 
пасажирів. 
Автомобільний транспорт складається 
з автомобільної інфраструктури (шляхи, мос-
ти, транспортні розв’язки, автостанції, авто-
вокзали та ін.) та рухомого складу: (автомо-
білі (легкові та вантажні), автобуси, мікроав-
тобуси та спеціальний рухомий склад (сані-
тарні, пожежні автомобілі, тощо) [7]. 
Залізничний транспорт Харківського 
регіону в свою чергу складається із залізнич-
ної інфраструктури, яка представлена транс-
портною мережею, супутньою інфраструкту-
рою та рухомим складом [9].  
Харківський регіон має сприятливі пе-
редумови для формування і розміщення тра-
нспортної мережі. Так, галузева структура 
господарства регіону та його територіальна 
організація, рівнинний рельєф, вигідне еко-
номіко-географічне положення визначили 
розвиток і розміщення автомобільного і залі-
зничного транспорту. Довжина шляхів спо-
лучення наведена у табл. 4 [11,12].  Як видно, 
експлуатаційна довжина залізничних колій  




Таблиця 4   
Довжина шляхів сполучення Харківського регіону (км) 
 




1512 1512 1512 1512 1512 1512 1512 1512 1512 1512 1512 
Автомобільні дороги 
загального користування 
9535 9535 9543 9543 9551 9551 9563 9571 9608 9614 9614 
з них з твердим  
покриттям 
9216 9232 9233 9235 9255 9264 9281 9303 9366 9382 9382 
 
загального користування за період з 2000 
року по 2015 рік не змінилася. Цей факт сві- 
дчить про сталість, але не показує розвиток, 
а значить збільшення цього показника.  
Довжина автомобільних доріг загаль-
ного користування з твердим покриттям за 
розглядуваний період зросла на 166 км. В 
цьому випадку добре простежується позити-
вна тенденція у зростанні довжини автодоріг, 
а значить збільшенні їх щільності в регіоні, а 
від так – більша продуктивність роботи ав-
томобільного транспорту у перевезеннях як 
пасажирів, так і вантажів. 
У зв’язку зі зменшенням в останні роки 
обсягів перевезень пасажирів з приміських 
районів у міста на роботу залізничним тран-
спортом, значно зменшилась його кількість і 
збільшилися інтервали між відправленням 
електричок. Це призвело, поряд зі збільшен-
ням кількості автомобілів, до виключення 
залізничного транспорту з переважних видів 
пересування для рекреантів. Таким чином, 
основним транспортом для здійснення пере-
везень на короткочасний відпочинок є авто-
мобільний. 
Показник середньої щільності автомо-
більних доріг в Україні становить 0,28 
км/км
2
. Це значно менше, ніж у таких країнах 
Європи, як Німеччина, де цей показник ста-
новить 2,0 км/км
2






Щільність автомобільних доріг не од-
накова по території регіону. Найбільша 
щільність автодоріг в Валківському, Сахно-
вщинському і Золочевському районах, най-
менша – в Чугуївському, Крсноградському і 
Вовчанському районах при середній щильні-
сті – 0,32 км/км
2
. 
Однією з істотних характеристик тран-
спортної інфраструктури є схема просторової 
організації транспортної мережі.  
Висока щільність і відносна рівномір-
ність розташування по території регіону ав-
томобільних доріг створює умови для підви-
щення кількості варіантів досягнення визна-
ченого місця відпочинку.  
Транспортна доступність рекреаційної 
території залежить, насамперед, від якості 
автомобільної дороги. Комфортність пересу-
вання, швидкість і безпека руху, а таким чи-
ном і час добирання до місця відпочинку 
визначається категорією дороги.  
На шляху до ПРТ рекреанти долають 
дороги різної категорії: автостради; автодо-
роги з удосконаленим твердим покриттям; 
автодороги з твердим покриттям; ґрунтові 
ущільнені щебенем або гравієм; ґрунтові 
польові, лісові. Крім того, рекреанти мають 
альтернативні шляхи під’їзду, наприклад, 
їхати автострадою частково в об’їзд, або ко-
ротшим шляхом так званим чорним шосе. 
Можливість обрати різні варіанти під’їзних 
шляхів залежить від щільності автодоріг в 
певному районі області.  
Таким чином, транспортна доступність 
ПРТ характеризується: 
 категорію автомобільних доріг на 
шляху слідування до рекреаційного об’єкту; 
 довжиною ділянок автомобільної до-
роги різних категорій. 
Для визначення транспортної доступ-
ності ПРТ розроблено показник «умовна 
довжина шляху», який дозволяє урахувати 
довжини окремих ділянок автодороги різних 
категорій та видів дорожнього покриття об-
раного варіанту шляху досягнення ПРТ [5]:   
               
 
 
де   Li – довжина шляху i- ї ділянки автодоро-
ги; 
      βi – ваговий коефіцієнт  k –ї катего-
рії      i – ї ділянки автодороги. 
Вагові коефіцієнти для різних катего-
рій автодоріг визначено виходячи з швидкіс-
ного режиму пересування  згідно [13]: 
 




Автомагістралі – 1,0; 
Дороги з удосконаленим твердим пок-
риттям, 
швидкісні дороги – 1,0; 
Дороги з твердим покриттям – 0,8; 
Ґрунтово-щебеневі дороги – 0,6; 
Ґрунтові польові, лісові – 0,5.   
На основі аналізу категорій окремих 
ділянок під’їзних шляхів до організованих і 
неорганізованих рекреаційних територій в 
басейні р. Сів. Донець розроблено бально-
класифікаційну таблицю, за якою визнача-
ється оцінка транспортної доступності рек-
реаційної території (табл. 3). 
Таблиця 5   
Класифікація потенційних рекреаційних територій за  транспортною доступністю 
 
Показник 
Клас транспортної доступності 
І ІІ ІІІ ІV V 
Бальна оцінка 
5 4 3 2 1 
Умовна довжина шляху, км 10 - 30 31-60 61-100 101-140 141-200 
 
При середній швидкості руху по доро-
гам ІV - V категорій 40-50 км/год. [8] факти-
чна довжина шляху складає 15-20 км (умовна 
– 30 км) і час поїздки  - 30-40 хвилин, що 
відповідає І класу транспортної доступності. 
В той же час, навіть рух по автомагістралі зі 
швидкістю 100 -120 км/год. при рівності фа-
ктичної й умовної довжини шляху 200 км 
складе 1,5- 2 години, що відповідає V класу  
транспортної доступності. 
Згідно з розробленими методом визна-
чення  показника «транспортна доступність» 
(3) і бально-класифікаційною таблицею 
(табл. 5), за якою визначається оцінка транс-
портної доступності рекреаційної території, 
були оцінені альтернативні шляхи досягнен-
ня певної ПРТ (рис. 2). 
Рис. 2 – Транспортні шляхи сполучення населених пунктів і ПРТ 




Шлях, що отримав найвищий бал 
приймався для подальшої загальної оцінки 
рекреаційної території (табл. 6).  
Максимальну оцінку 4 бали отримали 
ПРТ №№ 4 і 5, дещо меншу ПРТ №№  1 і 3.  
Фактична довжина шляхів для ПРТ 
№№ 4-6 практично однакова, але, якщо 
під’їзні шляхи до ПРТ №№ 4 і 5 відносяться 
до доріг з удосконаленим твердим покриттям 
(швидкісні дороги), то під’їзний шлях до 
ПРТ № 6 на третину проходить по ґрунтовій 
лісовій дорозі, що збільшує умовну довжину 
дороги, а отже зменшує бальну оцінку тран-
спортної доступності ПРТ № 6 
 
Таблиця 6   
Бальна оцінка рекреаційної цінності ПРТ за транспортною доступністю 
 
Показник оцінки / 
/ Бальна оцінка показника 
Потенційні рекреаційні території 
ПРТ №1 ПРТ №2 ПРТ №3 ПРТ №4 ПРТ №5 ПРТ №6 
Транспортна доступність 3,5 3,0 3,5 4,0 4,0 3,0 
 
Висновки 
Потенційні рекреаційні території, які 
володіють потужним природо - ресурсним 
потенціалом не будуть мати перспектив роз-
витку, якщо вони не є вигідними за своїм 
географічним положенням та не забезпечені 
рекреаційною інфраструктурою. Головним 
критерієм, який визначає територіальні аспе-
кти оцінки ПРТ є можливість дістатися до 
об'єкту рекреації. 
Відстань від місця постійного прожи-
вання до рекреаційного об'єкта є, найчастіше, 
вирішальним фактором при виборі місця 
відпочинку. При цьому жителі населених 
пунктів різної чисельності населення по різ-
ному оцінюють прийнятну для виїзду відс-
тань. Розроблені бальні оцінки для ПРТ, роз-
ташованих на різному видаленні від населе-
них пунктів з різною чисельністю населення 
дозволяють оцінити територіальну доступ-
ність місць відпочинку і з яких населених 
пунктів будуть надходити переважні потоки 
рекреантів. 
Урахування транспортного аспекту до-
зволяють доповнити оцінку природо - ресур-
сного блоку показників і отримати комплек-
сну оцінку ресурсів ПРТ, на підставі якої 
потенційні замовники - інвестори можуть 
обрати найкращі рекреаційні ділянки для 
розміщення рекреаційних об’єктів. 
Зменшення кількості залізничного тра-
нспорту та збільшення автомобілізації насе-
лення піднімає значення фактора транспорт-
ної доступності автомобільними шляхами. 
Оцінка транспортної доступності на підставі 
визначення умовної довжини шляху до ПРТ 
дозволяє урахувати категорію автомобільної 
дороги і комфортність поїздки рекреантів в 
напрямку дестинації.  
Подальше узагальнення всіх оціночних 
показників окремих блоків оцінки, в тому 
числі і показників територіальної та транспо-
ртної доступності, в комплексний показник 
цінності рекреаційних територій дозволяє 
зробити обґрунтований вибір територій для 
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